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บทคดัย่อ 

จากการศึกษาพบว่า การจัดเกบ็เบ้ียประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับตามพระราชบัญญัติ

คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 มีปัญหาหลายประการ กล่าวคือ ปัญหาทางกฎหมายใน

การก าหนดอัตราเบ้ียประกันภัยที่ไม่เป็นธรรม มีความซ า้ซ้อนในการเกบ็ ท าให้ส่วนต่าง หรือผล

ก าไรจากเบ้ียประกนัภัยที่บริษัทประกนัภัยเรียกเกบ็จากประชาชนไม่สมดุลกับอัตราเบ้ียประกันภัย 

ไม่เป็นไปตามหลัก No-loss No-profit (ไม่ขาดทุนและไม่มีก าไร) ส่งผลท าให้มีปัญหาจากการ 

ไม่ปฏิบัติให้เป็นไปตามหลักการของการไม่มุ่งการค้าหรือหาก าไรจากการประกันภัยภาคบังคับ 

และยังพบอีกว่า มีปัญหาทางกฎหมายกับองค์กรก ากับดูแลในเร่ืองการก าหนดอัตราเบ้ีย

ประกันภัย รวมทั้งการบริหารจัดการของหน่วยงานที่มีหน้าที่ก  ากับดูแล และบังคับปฏิบัติให้

เป็นไปตามกฎหมาย ไม่ได้มีองค์กรโดยชัดเจนในการก ากับดูแลในเร่ืองน้ีไว้ในกฎหมายแต่อย่าง

ใด รวมถึงปัญหาทางกฎหมายขององค์กร และบุคคลที่เกี่ยวข้องกับการคิดอัตราเบ้ียประกันภัย

เพ่ือก าหนดอตัราเบ้ียประกนัภัยกไ็ม่ได้บัญญัติไว้ในกฎหมายฉบับน้ี  

ดังน้ัน บทความน้ีผู้เขียนจึงเสนอแนะแนวทางแก้ไขปัญหาทางกฎหมายเกี่ยวกับ  

เบ้ียประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับโดยเสนอให้จัดท ากฎหมายในการบังคับใช้ในเร่ืองของเบ้ีย

ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับเป็นกรณีพิเศษ เพ่ือแก้ปัญหาและอุปสรรคที่มีอยู่ในประเทศไทยได้

ต่อไป 

 

1. บทน า 

นับแต่มีการประกาศใช้พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535  

เป็นต้นมา พบว่าการจัดเกบ็เบ้ียประกันภัยตามพระราชบัญญัติฉบับน้ีไม่เป็นไปตามเจตนารมณ์

ของกฎหมายอย่างแท้จริง และมีปัญหาหลายประการ กล่าวคือ 

1. ปัญหาในการก าหนดอัตราเบ้ียประกันภัยที่ไม่เป็นธรรมมีความซ า้ซ้อนในการเกบ็

เพราะยังมีองค์ประกอบของภาษีมูลค่าเพ่ิม ค่าอากร ค่าบ าเหนจ็ และค่าด าเนินการอยู่เป็นจ านวน

มาก ท าให้ส่วนต่างหรือผลก าไรจากเบ้ียประกันภัยที่เรียกเกบ็จากประชาชนไม่สมดุลกับอัตราเบ้ีย

                                                        
*
 นักศึกษาหลักสตูรนิตศิาสตรมหาบณัฑติ คณะนิตศิาสตร์ ปรีด ีพนมยงค ์ มหาวิทยาลัยธรุกจิบณัฑติย์ 

**
 ที่ปรึกษาวิทยานิพนธห์ลัก 
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ประกันภัยท าให้เกิดความไม่ยุติธรรมกับผู้ที่ช าระเบ้ียประกันตามกฎหมายเพ่ือประโยชน์ของ

ผู้ประสบภัยมาโดยตลอด 

2. ปัญหาจากการไม่ปฏบัิติตามหลักการของการไม่มุ่งการค้าหรือหาก าไร (No-loss 

No-profit) การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ มีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นสวัสดิสงเคราะห์จึงไม่ 

มุ่งการค้าหรือหาก าไรเป็นหลัก อัตราเบ้ียประกันภัยรถยนต์ที่เรียกเกบ็จึงต้องมีอัตราที่เหมาะสม  

ไม่สร้างก าไรให้กบัรัฐหรือเอกชน 

3. ปัญหาองค์กรก ากับดูแลในเร่ือง การก าหนดอัตราเบ้ียประกันภัย รวมทั้งการ

บริหารจัดการของหน่วยงานที่มีหน้าที่ก  ากับดูแลและบังคับปฏิบัติให้เป็นไปตามกฎหมายไม่ได้มี

องค์กรโดยชัดเจนในการก ากบัดูแลในเร่ืองน้ีไว้ในกฎหมายแต่อย่างใด  

4. ปัญหาขององค์กรและบุคคลที่เกี่ยวข้องกบัการคิดอตัราเบ้ียประกันภัยเพ่ือก าหนด

อัตราเบ้ียประกันภัยไม่ได้บัญญัติไว้ในกฎหมายฉบับน้ี ท าให้วิธีคิดเบ้ียประกันไม่ถูกต้องชัดเจน 

ไม่มีมาตรฐาน 

 

2.  หลกัการและแนวคิดทฤษฎีของการประกนัภยัภาคบงัคบั 

 2.1 การใชอ้ านาจรฐัในการบงัคบัใหต้อ้งท าประกนัภยั (ธานี วรภัทร์, 2545) 

การประกันภัยภาคบังคับ เป็นการที่รัฐใช้กฎหมายประกันภัยเป็นเคร่ืองมือในการ

แก้ไขปัญหาบางประการในสงัคม โดยการออกกฎหมายบังคับประชาชนให้ต้องท าประกนัภัยน้ันๆ 

2.2 หลกัการสวสัดิสงเคราะห ์

 การประกนัภัยรถภาคบังคับเป็นการประกันภัยที่มุ่งคุ้มครองประโยชน์สาธารณชนโดย

ภาครัฐเข้ามาบริหารจัดการเองทั้งหมดหรือร่วมกับเอกชนโดยประสงค์ให้เป็นสวัสดิสงเคราะห์  

แก่ประชาชน 

2.3 หลกัการไม่มุ่งการคา้หรือแสวงหาก าไร 

 หลักการน้ีน ามาใช้กับการประกันภัยภาคบังคับโดยเฉพาะ และเป็นหลักสากลที่มี  

การน ามาใช้ในการประกันภัยภาคบังคับในการที่ไม่มุ่งการค้าหรือแสวงหาก าไรจากการรับ

ประกนัภัยภาคบังคับ 

2.4 การชดใชค่้าสินไหมทดแทนโดยไม่ตอ้งพสูิจนค์วามผิด 

 ประเทศไทยหรือในต่างประเทศมักจะน าวิธีการน้ีมาใช้เน่ืองจากอุบัติเหตุเกี่ยวกับรถ

เกดิข้ึนมักจะอยู่ในสถานการณ์ที่ยุ่งยากซับซ้อน การกระท าละเมิดกับความเสียหายที่เกิดข้ึนเป็นสิ่ง

ที่ยากจะพิสูจน์ได้ ด้วยเหตุน้ีจึงมีการประกันภัยแบบใหม่ที่เรียกว่า “การประกันภัยความเสียหาย

ระบบไม่มีความผิด” (No-Fault Insurance) 
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3.  หลักกฎหมายเกี่ยวกับเบี้ ยประกันภัยรถภาคบงัคับของประเทศไทยและ

ต่างประเทศ 

ประเทศไทยมีพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535ซ่ึงอัตราเบ้ีย

ประกนัภัยก าหนด โดยนายทะเบียนคือ อธบิดีกรมการประกนัภัยในรูปแบบของค าสั่งนายทะเบียน 

โดย นายทะเบียนอาศัยอ านาจตามความในมาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย  

พ.ศ. 2535  

การก าหนดอัตราเบ้ียประกันภัยอยู่ในอ านาจของนายทะเบียนตามพระราชบัญญัติ

ประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 แทนที่จะใช้อ านาจตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 

พ.ศ. 2535 น้ันมีสาเหตุมาจากพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 มาตรา 

10 บัญญัติว่า “บริษัทต้องรับประกันความเสียหายตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่รัฐมนตรีประกาศ

ก าหนดโดยค าแนะน าของคณะกรรมการประกาศดังกล่าวจะก าหนดให้ข้อความในกรมธรรม์

ประกนัภัยหรืออตัราเบ้ียประกันภัยแตกต่างตามชนิด ประเภท หรือขนาดของรถหรือลักษณะของ

ผู้เอาประกันภัยกไ็ด้” เมื่อบัญญัติไว้เช่นน้ีท าให้มีการแปลตามกฎหมายดังกล่าวน้ีว่าการก าหนด

อัตราเบ้ียประกันภัยไม่จ าเป็นต้องกระท าโดยค าแนะน าของคณะกรรมการนายทะเบียนคืออธิบดี

กรมการประกันภัยจึงได้ใช้อ านาจตามพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย  พ.ศ. 2535 แทน  

โดยอาศัยความมาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ประกอบ 

ในประเทศญ่ีปุ่น อัตราเบ้ียประกันภัยจะก าหนดไว้ในระดับต ่าที่สุดเท่าที่จะพึงท าได้ 

ตาม Automobile Liability Security Law มาตรา 25 เพ่ือป้องกันไม่ให้ผู้รับประกันภัยแสวงหา

ประโยชน์และก าไรอย่างเป็นล ่าเป็นสันจากการรับประกันภัยในระบบ CALI โดยยึดถือหลัก No-

Loss No-Profit (ไม่มีก าไรและไม่ขาดทุน) และเมื่อจัดท าเสร็จต้องย่ืนขออนุมัติจากหน่วยงาน 

FSA (Financial Service Agency) ก่อนประกาศใช้ เมื่อ FSA รับเร่ืองแล้วจะใช้เวลาตรวจสอบ 

90 วัน หรือนานกว่าน้ัน และเมื่อได้รับอนุมัติแล้ว AIRO จะประกาศให้สาธารณชนทราบในราช

กิจจานุเบกษาหรือหนังสือพิมพ์รายวัน โดยระหว่างวันที่ FSA พิจารณาอัตราเบ้ียประกันภัยน้ัน  

กจ็ะประสานงานไปยังคณะกรรมการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ (Compulsory Automobile 

Liability Insurance Council) ตาม Automobile Liability Security Law มาตรา 33 และจะขอ

ความเห็นชอบจากกระทรวงที่ ดิน โครงสร้างพ้ืนฐานและการขนส่ง  (Ministry of land, 

Infrastructure and Transport) ตาม Automobile Liability Security Law มาตรา 28 วรรค 2 ซ่ึง

แต่เดิมต้องขอความเหน็ชอบจากกระทรวงคมนาคม หลังจากน้ัน บริษัทประกันภัยที่เป็นสมาชิก

ของ AIRO จะน าอตัราเบ้ียประกนัภัยภาคบังคับไปใช้ 

 

 

 

 

670



4 

4. บทวิเคราะห ์

4.1 ปัญหาในการก าหนดอตัราเบี้ ยประกนัภยัทีไ่ม่เป็นธรรม 

มีความซ า้ซ้อนในการจัดเกบ็เพราะยังมีองค์ประกอบของค่าภาษีมูลค่าเพ่ิม ค่าอากร 

ค่าบ าเหนจ็ และค่าด าเนินการอยู่เป็นจ านวนมาก ซ่ึงรัฐควรด าเนินการเองแต่กลับให้บริษัทประกัน

วินาศภัยเป็นผู้ด าเนินการขายประกันและจ่ายสินไหมชดเชย ท าให้ต้องมีการจ่ายค่านายหน้าขาย

ประกนั และด าเนินการ  

ในประเทศญ่ีปุ่น จะมีกฎหมายที่มีลักษณะที่เบ้ียประกันภัยจะมีการค านวณอย่างมี

หลักการและไม่ได้ค านึงถึงก าไร แต่กจ็ะต้องไม่ให้บริษัทประกันขาดทุน กล่าวคือ ผู้รับประกันภัย

ตาม Automobile Liability Security Law มาตรา 24 เม่ือบริษัทที่ รับประกันภัยรถยนต์ภาค

บังคับท า การรับประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับแล้วกจ็ะร่วมมือกันเพ่ือป้องกันการขาดทุนจากการ

รับประกันภัยที่ไม่สามารถเลือกผู้เอาประกันภัยได้ภายใต้ระบบน้ี โดยการน าเอาเบ้ียประกันภัยที่

ได้รับจากการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับทั้งหมด (หลังจากหักค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานแล้ว) 

มารวมกนัไว้เป็นกองทุนรวม (pool) และจะจ่ายออกไปช่วยเหลือผู้รับประกนัภัยแต่ละรายเมื่อเกิด

ภัย อัตราเบ้ียประกันภัยจะถูกค านวณโดยสมาคมอัตราเบ้ียประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับแห่ง

ประเทศญ่ีปุ่น (AIRO) ซ่ึงเรียกว่าอัตรามาตรฐาน และในการจัดท าอัตราเบ้ียประกันภัยจะ

พิจารณาจากประเภทความเสี่ยงภัยโดยก าหนดตามพ้ืนที่ ตามประเภทของรถยนต์และการใช้

รถยนต์ เช่น ธุรกจิ หรือส่วนบุคคล และก าหนดโทษช่วงระยะเวลาประกนัภัยและรายได้ ระบบการ

ประกันภัยภาคบังคับน้ี อัตราเบ้ียประกันภัยจะก าหนดไว้ในระดับต ่าที่สุดเท่าที่จะพึงท าได้ โดยจะ

ค านวณเท่าที่คุ้มค่าให้จ่ายจากการบริหารจัดการอย่างมีประสิทธิภาพตาม Automobile Liability 

Security Law มาตรา 25 ที่บัญญัติเช่นน้ี เพ่ือป้องกันไม่ให้ผู้รับประกันภัยแสวงหาประโยชน์และ

ก าไรอย่างเป็นล ่าเป็นสัน จากการรับประกันภัยในระบบ CALI โดยยึดถือหลัก No-Loss No-

Profit ไม่มีก าไรและไม่ขาดทุน 

4.2  ปัญหาจากการไม่เป็นไปตามหลกัการของการไม่มุ่งการคา้หรือหาก าไร 

จะเหน็ได้ว่า โครงสร้างของอัตราเบ้ียประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ ประกอบไปด้วย  

ค่าบ าเหนจ็ส าหรับตัวแทนหรือนายหน้า ค่าใช้จ่ายการบริหารงานของบริษัท ค่าสินไหมทดแทน  

ค่าก าไรของบริษัท หรือค่าบริการ ซ่ึงตามพระราชบัญญัติฉบับน้ีน้ันเป็นการบังคับให้เอาประกันภัย

จึงไม่มีการจ่ายค่าบ าเหนจ็ส าหรับตัวแทนหรือนายหน้า รวมทั้งหลักการของการก าหนดอัตราเบ้ีย

ประกันภัย กรณีเป็นการบังคับให้ต้องเอาประกันภัย เพ่ือมนุษยธรรม ที่นานาอารยะประเทศได้

ปฏิบัติใช้กันอยู่เป็นสากล ในระบบ No Loss - No Profit น่ันคือ บริษัทประกันภัยจะท าหน้าที่

เป็นผู้บริการแก่ประชาชนผู้เอาประกันภัยที่ถูกบังคับให้ประกันภัยโดยไม่เอาก าไรจากการบริการ

น้ัน ดังน้ันโครงสร้างอัตราเบ้ียประกันภัยรถยนต์ตามพระราชบัญญัติน้ี ควรจะเป็นเบ้ียประกันภัย

ร้อยละ 100  
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ในประเทศญ่ีปุ่น มีกฎหมายบัญญัติไว้อย่างชัดเจนของหลักการไม่แสวงหาก าไรจาก

การรับประกันภัย ความรับผิดจากการใช้รถยนต์ตาม Automobile Liability Security Law  

มาตรา 25 มีหลักการว่า อตัราเบ้ียประกนัภัยที่เรียกเกบ็ส าหรับการประกนัภัยน้ี จะก าหนดขึ้นเพ่ือ

หวังก าไรไม่ได้ เบ้ียประกันภัยจะต้องมีการค านวณอย่างมีหลักการและไม่ได้ค านึงถึงก าไร  

แต่กจ็ะต้องไม่ให้บริษัทประกันภัยขาดทุน ทั้งน้ี โดยอาศัยหลักการ “ไม่ขาดทุนและไม่มีก าไร” 

(No Loss- No Profit)  

4.3  ปัญหากับองค์กรก ากับดูแลในเรื่องการก าหนดอัตราเบี้ ยประกันภัยรถยนต ์

ภาคบงัคบั 

การก าหนดอัตราเบ้ียประกันภัย อยู่ในอ านาจของนายทะเบียนตามพระราชบัญญัติ

ประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 ทั้งที่เจตนารมณ์ของกฎหมายต้องการให้กระท าโดยค าแนะน าของ

คณะกรรมการเพ่ือคุ้มครองประชาชน โดยกรมธรรม์ประกันภัยและอัตราเบ้ียประกันภัยรถตาม

พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย พ.ศ. 2535 ที่ใช้บังคับอยู่ในปัจจุบันจะต้องได้รับความ

เหน็ชอบจากนายทะเบียน โดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 29 และมาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติ

ประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 แต่มาตรการดังกล่าวไม่น ามาใช้ในการพิจารณาจึงเห็นได้ว่าขาด

ความเป็นธรรมที่แท้จริงเพราะขาดองค์กรที่เป็นกลางอันจะเข้ามาตรวจสอบดูแลผลประโยชน์แก่

ประชาชนผู้บริโภคอย่างแท้จริงท าให้ไม่มีประสิทธิภาพในการก าหนดอัตราเบ้ียประกันภัยให้เกิด

ความเหมาะสมได้ ซ่ึงโดยหลักแล้วอยู่ในอ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 

ตามความในมาตรา 6 ทวิ 

ซ่ึงการก าหนดอัตราเบ้ียประกันภัยส าหรับการประกันภัยรถภาคบังคับของประเทศ

ญ่ีปุ่น ตาม Automobile Liability Security Law น้ัน ได้มีมาตรการในการจัดท าและก าหนดอัตรา

เบ้ียประกันภัย โดยได้ค านึงถึงหลักการที่มีลักษณะเป็นสวัสดิการสังคม เพ่ือประโยชน์ของ

สาธารณชน รถทุกคันถูกบังคับให้ต้องมีการประกันภัยอัตราเบ้ียประกันภัยจึงต้องถูกค านวณและ

ก าหนดขึ้ นอย่างมีหลักการและไม่ได้ค านึงถึงก าไรแต่กจ็ะต้องไม่ให้บริษัทประกันภัยขาดทุน ทั้งน้ี 

โดยอาศัยหลักการ “ไม่ขาดทุนและไม่มีก าไร” (No Loss No Profit) เมื่ อสมาคมอัตราเบ้ีย

ประกนัภัยรถยนต์ภาคบังคับแห่งประเทศญ่ีปุ่น (AIRO) ได้ค านวณและจัดท าอตัราเบ้ียประกันภัย

ตามหลักการ No-Loss No-Profit คือ ไม่มีก าไรและไม่มีขาดทุน และเมื่อจัดท าเสรจ็กจ็ะต้องย่ืน

ขออนุมัติจากหน่วยงาน FSA (Financial Service Agency) ก่อนประกาศใช้ เมื่อ FSA รับเร่ือง

แล้วจะใช้เวลาตรวจสอบ 90 วัน หรือนานกว่าน้ัน และเมื่อได้รับอนุมัติแล้ว สมาคมอัตราเบ้ีย

ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับแห่งประเทศญ่ีปุ่น (AIRO) จะประกาศให้สาธารณชนทราบในราช

กิจจานุเบกษา หรือหนังสือพิมพ์รายวันโดยระหว่างวันที่ FSA พิจารณาอัตราเบ้ียประกันภัยน้ัน 

กจ็ะประสานงานไปยังคณะกรรมการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ (Compulsory Automobile 

Liability Insurance Council) ตาม Automobile Liability Security Law มาตรา 33 และจะขอ

ความเหน็ชอบจากกระทรวงที่ดิน โครงสร้างพ้ืนฐานและการขนส่ง (Ministry of Land Infrastructure 
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and Transport) ตาม Automobile Liability Security Law มาตรา 28 วรรค 2 หลังจากน้ันบริษัท

ประกนัภัยที่เป็นสมาชิกของ AIRO จะน าอตัราเบ้ียประกนัภัยภาคบังคับไปใช้ 

4.4  ปัญหาขององคก์รและบุคคลทีเ่กีย่วขอ้งกบัการคิดอตัราเบี้ ยประกนัภยัเพือ่ก าหนด

อตัรา เบี้ ยประกนัภยั ไม่ไดบ้ญัญติัไวใ้นกฎหมายฉบบันี้  

ยังไม่ได้มีบทบัญญัติของกฎหมายที่บัญญัติถึงการก าหนดอัตราเบ้ียประกันภัยรถยนต์ 

ภาคบังคับไว้ ว่าต้องก าหนดโดยหน่วยงานหรือองค์กร หรือบุคคลใดก่อนที่จะประกาศใช้ 

ในประเทศญ่ีปุ่นน้ันจะมีกระบวนการจัดท าอัตราเบ้ียประกันภัยจะอยู่ในความ

รับผิดชอบของสมาคมอัตราเบ้ียประกันภัยรถยนต์แห่งประเทศญ่ีปุ่น (The Automobile 

Insurance Rating Organization of Japan) หรือ AIRO เ ป็นผู้ จัดท าและค านวณอัตราเ บ้ีย

ประกันภัยรถยนต์ทั้งภาคบังคับและภาคสมัครใจ AIRO เป็นหน่วยงานที่ไม่มุ่งแสวงหาประโยชน์

ในทางธุรกจิ เมื่อ AIRO จัดท าอตัราเบ้ียประกันภัยรถยนต์ภาคสมัครใจและภาคบังคับแล้ว จะย่ืน

เสนอต่อคณะกรรมการ FSA เพ่ือพิจารณาโดยอาศัยหลักการก าหนดอัตราเบ้ียประกันภัย 3 หลัก

คือ หลักความสมเหตุสมผล หลักความเหมาะสม และหลักความยุติธรรม และยังมีส านักงาน

บริการทางการเงิน (Finance Service Agency) หรือ FSA ท าหน้าที่ก  าหนดสาระส าคัญของการ

ประกนัภัย ภาคบังคับ เช่น ก าหนดอตัราเบ้ียประกันภัย ก าหนดทุนประกันภัย เป็นต้น นอกจากน้ี

ในประเทศญ่ีปุ่นยังมีคณะกรรมการการประกันภัยความรับผิดจากการใช้รถยนต์ภาคบังคับ 

(Compulsory Automobile Liability Insurance Council) หรือ CALI Council จัดตั้ งขึ้ นตาม 

Automobile Liability Security Law มาตรา 31 ท าหน้าที่ พิจารณาอนุมัติการประกอบธุรกิจ

ประกันภัยภาคบังคับ พิจารณาอนุมัติตลอดจนแก้ไขปรับปรุงเง่ือนไข กรมธรรม์ การตรวจสอบ

และแก้ไขอตัราเบ้ียประกนัภัย  

 

5.  บทสรุปและขอ้เสนอแนะ 

 5.1 บทสรุป 

5.1.1 ปัญหาในการก าหนดอตัราเบี้ ยประกนัภยัทีไ่ม่เป็นธรรม 

ผู้เขียนพบว่า การจ่ายเบ้ียประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับน้ี ส่วนใหญ่จะจ่ายเป็น 

ค่าบริหารจัดการ และมีผลก าไรเป็นอย่างมาก ซ่ึงผู้เขียนยังพบอีกว่าการจัดท าเบ้ียประกันภัย

รถยนต์ภาคบังคับน้ีมีความซ า้ซ้อนในการจัดเกบ็ เพราะอัตรา เบ้ียประกันภัยที่เรียกเกบ็น้ันยังมี

องค์ประกอบของค่าภาษีมูลค่าเพ่ิม ค่าอากรค่าบ าเหนจ็และค่าด าเนินการอื่นๆ ของบริษัทประกัน

อยู่เป็นจ านวนมาก ซ่ึงในส่วนน้ีไม่สมควรจะมีในการประกันภัยในระบบภาคบังคับน้ี กรณีดังกล่าว

น้ีท าให้เกิดปัญหาความไม่เป็นธรรมและไม่เป็นไปตามเจตนารมณ์ของกฎหมาย ซ่ึงระบบน้ีเป็น

ภาคบังคับ รัฐควรด าเนินการเอง ด้วยการบังคับให้รถยนต์ต้องมีประกันภาคบังคับตามกฎหมายน้ี

ท าให้ไม่มีความจ าเป็นที่จะต้องใช้ตัวแทนหรือนายหน้าในการแนะน าให้ผู้คนมาเอาประกันภัยภาค

บังคับอีก และบริษัทประกันวินาศภัยและผู้เอาประกันภัยกไ็ม่จ าเป็นต้องจ่ายค่าบ าเหนจ็ส าหรับ
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ตัวแทนหรือนายหน้าอีกต่อไป ดังน้ัน รัฐจะต้องเข้าไปควบคุมดูแล และปรับเปล่ียนอัตราให้

เหมาะสม โดยต้องบัญญัติไว้ในกฎหมายอย่างชัดเจน ซ่ึงจากการศึกษาไม่พบกฎหมายบัญญัติใน

เร่ืองน้ีไว้แต่อย่างใด 

5.1.2 ปัญหาจากการไม่เป็นไปตามหลกัการของการไม่มุ่งการคา้หรือหาก าไร 

ผู้เขียนพบว่า ไม่ได้บัญญัติหลักการของ No Loss-No Profit (ไม่มีก าไร ไม่มีขาดทุน) 

ไว้ในกฎหมายแต่อย่างใดโดยโครงสร้างอตัราเบ้ียประกนัภัยรถยนต์ภาคบังคับตามพระราชบัญญัติ

คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 น้ี ควรจะเป็นเบ้ียประกันภัยร้อยละ 100 ทั้งน้ี 

ตามหลักการของหลัก No Loss-No Profit ซ่ึงผู้เขียนพบว่า การก าหนดอัตราเบ้ียประกันภัย

รถยนต์ภาคบังคับของประเทศไทย แม้จะมีพระราชบัญญัติ คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ  

พ.ศ. 2535 ใช้บังคับอยู่แต่ในเน้ือหาสาระกยั็งไม่มีหลักการของหลัก No Loss-No Profit (ไม่มี

ก าไร ไม่มีขาดทุน) บัญญัติไว้ในกฎหมายในเร่ืองของการก าหนดอัตราเบ้ียประกันภัยรถยนต์ 

ภาคบังคับไว้แต่อย่างใด 

5.1.3 ปัญหากับองค์กรก ากับดูแลในเรื่อง การก าหนดอัตราเบี้ ยประกันภัย

รถยนต ์ภาคบงัคบั 

ผู้เขียนพบว่า กฎหมายได้ก าหนดองค์กรเป็นคณะบุคคลขึ้นมาคณะหน่ึง ตามความใน

มาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 โดยเรียกว่าคณะกรรมการ

คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ ให้มีอ านาจและหน้าที่ตามมาตรา 6 ทวิ แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครอง

ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 คือ ให้ค าแนะน าแก่รัฐมนตรีในการออกกฎกระทรวงตามมาตรา 

7 และมาตรา 20 และประกาศตามมาตรา 10 ซ่ึงมาตรา 10 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครอง

ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535ได้ก าหนดให้บริษัทต้องรับประกันความเสียหายตามมาตรา 7 

หรือมาตรา 9 แล้วแต่กรณี ทั้งน้ีตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่ รัฐมนตรีประกาศก าหนดโดย

ค าแนะน าของคณะกรรมการ ประกาศดังกล่าวจะก าหนดให้ข้อความในกรมธรรม์ประกันภัยหรือ

อัตราเบ้ียประกันภัยแตกต่างกันตามชนิด ประเภท หรือขนาดของรถ หรือลักษณะของผู้เอา

ประกนัภัยกไ็ด้ 

แต่ในความเป็นจริง นายทะเบียนได้อาศัยอ านาจตามมาตรา 29 และมาตรา 30 แห่ง

พระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 ท าค าสั่งนายทะเบียนเกี่ยวกับเร่ืองของการก าหนด

อัตราเบ้ียประกันภัยภาคบังคับตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535  

มาโดยตลอด เพราะมาตรา 7 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 บังคับ

ให้เจ้าของรถทุกคันที่ใช้หรือมีไว้เพ่ือใช้ต้องจัดให้มีการประกันความเสียหายส าหรับผู้ประสบภัย

โดยการประกันภัยกับบริษัทและด้วยนิยามศัพท์ของบริษัทประกันภัย หมายความว่า บริษัทตาม

กฎหมายว่าด้วยการประกันวินาศภัยที่ได้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการประเภทประกันภัยรถ 

(ตามมาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535) จึงส่งผลให้บริษัท

ประกันภัยตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ต้องอยู่ภายใต้นิยาม
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ความหมายและภายใต้บังคับของพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 ดังน้ันแบบและ

ข้อความกรมธรรม์ประกันภัยตลอดจนอัตราเบ้ียประกันภัยของรถตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง

ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 จึงต้องได้รับความเหน็ชอบจากนายทะเบียนตามพระราชบัญญัติ

ประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 ท าให้การประกาศก าหนดอัตราเบ้ียประกันภัยรถภาคบังคับที่ใช้อยู่

ในปัจจุบันถูกก าหนดโดยนายทะเบียน ในรูปของค าสั่งนายทะเบียนในการก าหนดและให้ใช้อัตรา

เบ้ียประกันภัย โดยนายทะเบียนได้อาศัยอ านาจตามความในมาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติ

ประกนัวินาศภัย พ.ศ. 2535 มาอย่างต่อเน่ือง 

5.1.4 ปัญหาขององคก์รและบุคคลทีเ่กีย่วขอ้งกบัการคิดอตัราเบี้ ยประกนัภยัเพือ่

ก าหนดอตัราเบี้ ยประกนัภยัไม่ไดบ้ญัญติัไวใ้นกฎหมายฉบบันี้  

ผู้เขียนพบว่า ไม่มีองค์กรหรือบุคคลใดๆ ระบุไว้ในกฎหมายที่เกี่ยวกับการก าหนด

อัตราเบ้ียประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ ท าให้บริษัทประกันภัยด าเนินการด้านการตลาดและสร้าง

เครือข่ายนายหน้า ท าให้มีค่านายหน้าและค่าใช้จ่ายในการบริหารจัดการ รวมถึงการคิดก าไร

ค่อนข้างสงู ซ่ึงจะคิดรวมไปกบัอตัราเบ้ียประกนัภัยที่ประชาชนผู้ใช้รถจ่ายเบ้ียประกนัภัยมาในตอน

ท าประกนัภัย ท าให้การก าหนดอัตราเบ้ียประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับไม่เป็นไปตามวัตถุประสงค์

และเจตนารมณ์ของกฎหมาย เพ่ือเป็น สวัสดิสงเคราะห์แก่ประชาชน 

5.2  ขอ้เสนอแนะ 

ผู้เขียนขอเสนอแนะว่าให้จัดท ากฎหมายใหม่ โดยปรับเปล่ียนโครงสร้างการบริหาร

จัดการการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถยนต์ภาคบังคับ ภาครัฐเป็นผู้ด าเนินการ ก าหนดให้

กรมการขนส่งทางบกท าหน้าที่ รับเบ้ียประกันภัยพร้อมกับการรับค่าจดทะเบียน หรือค่าต่อ

ทะเบียนรถและให้กรมบัญชีกลางซ่ึงมีประสบการณ์ในการตรวจสอบและการเบิกจ่ายค่า

รักษาพยาบาล บริหารจัดการการจ่ายค่าเสียหายและมีองค์กรตามกฎหมายต่างหากในการจัดท า

อัตราเบ้ียประกันภัยรถยนต์ ภาคบังคับและจัดท ากฎหมายโดยบัญญัติเร่ืองอัตราเบ้ียประกันภัย

รถยนต์ภาคบังคับไว้เป็นอัตรา เบ้ียประกันภัยจะก าหนดไว้ในระดับต ่าที่สุดเท่าที่จะพึงท าได้ โดย

จะค านวณเท่าที่ คุ้มค่าใช้จ่ายจากการบริหารจัดการอย่างมีประสิทธิภาพ และที่บัญญัติไว้ใน

กฎหมาย เช่นน้ีกเ็พ่ือป้องกันไม่ให้ผู้รับประกันภัยแสวงหาประโยชน์และก าไรอย่างเป็นล ่าเป็นสัน

จากการรับประกันภัย โดยยึดถือหลัก No-Loss No-Profit ไม่มีก าไรและไม่ขาดทุน และ 

หากองค์กรน้ีจัดท าเบี้ ยประกนัภัยรถยนต์ ภาคบังคับเสรจ็แล้ว ต้องย่ืนขออนุมัติจากหน่วยงานหรือ

คณะกรรมการผู้เช่ียวชาญอีกช้ันหน่ึงและต้องประกาศให้สาธารณชนทราบในราชกิจจานุเบกษา

หรือหนังสอืพิมพ์รายวันถึงจะประกาศใช้อัตราเบ้ียประกันภัยรถภาคบังคับได้ และเหน็ควรยกเลิก

กฎหมายพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยรถ พ.ศ. 2535 โดยยกเลิกระบบประกันภัยรถภาค

บังคับของบริษัทประกันวินาศภัยและยกเลิกมาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย  

พ.ศ. 2535 ที่ให้อ านาจนายทะเบียนไว้ และจัดท าร่างพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ

ภาคบังคับ พ.ศ. .... แทน 
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